












AN INFLUENCE OF TRAFFIC CONGESTION ON SIMULTANEOUS LOADING FACTOR  








In The “Fatigue Design Recommendation for Steel Highway Bridges” published by Japan Road 
Association, the weight of fatigue design load is modified by simultaneous loading factor which 
consider the increment of the stress by simultaneous multiple presence of the vehicles on the bridge. 
This factor has been determined on basis of analytical results when vehicles run at uniform speed. In 
this study, the simultaneous loading factor under traffic congestion has been examined through the 
program developed for analyzing traffic flow and stress variations under the traffic congestions.  























































メント，B は単純桁支間 1/4 点での曲げモーメント，C




























図 1 影響線形状 
 
 







大型トラック LT，ダンプトラック LD，タンクローリ TR，







なる．総交通量は 1車線当たり 10 万台[13],[15]，渋滞時
の車両の平均速度は 5，10，20km/hrとした． 
 
表 1 車両モデル 
 
表 2 車種構成比 
平均重量： 1.30 t
最大重量： 3.10 t 4.4 m 1軸目： 50.2 %
最小重量： 0.20 t 2軸目： 49.8 %
分布形   ： 1.50 m
標準偏差： 0.36 t
平均重量： 3.62 t
最大重量： 12.50 t 4.4 m 1軸目： 23.9 %
最小重量： 1.00 t 2軸目： 76.1 %
分布形   ： 1.40 m
標準偏差： 1.31 t
平均重量： 6.19 t
最大重量： 18.30 t 6.0 m 1軸目： 19.6 %
最小重量： 1.60 t 2軸目： 80.4 %
分布形   ： 1.60 m
標準偏差： 2.50 t
平均重量： 16.75 t
最大重量： 45.20 t 8.5 m 1軸目： 14.1 %
最小重量： 3.80 t 2軸目： 6.8 %
分布形   ： 1.95 m 3軸目： 31.1 %
標準偏差： 6.29 t
平均重量： 19.62 t
最大重量： 61.90 t 7.5 m 1軸目： 11.7 %
最小重量： 5.40 t 2軸目： 44.3 %
分布形   ： 1.95 m 3軸目： 44.0 %
標準偏差： 6.29 t
平均重量： 13.82 t
最大重量： 33.70 t 8.0 m 1軸目： 13.7 %
最小重量： 3.90 t 2軸目： 54.2 %
分布形   ： 1.95 m 3軸目： 32.1 %
標準偏差： 6.31 t
平均重量： 24.78 t
最大重量： 86.70 t 14.0 m 1軸目： 6.4 %
最小重量： 5.10 t 2軸目： 18.5 %
分布形   ： 2.05 m 3軸目： 18.3 %
標準偏差： 12.92 t 4軸目： 29.4 %
5軸目： 27.4 %
平均重量： 13.84 t
最大重量： 18.70 t 10.5 m 1軸目： 37.1 %
最小重量： 6.80 t 2軸目： 62.9 %




















































5% 20% 32.5% 40% 60%
乗用車 C 0.776 0.653 0.551 0.490 0.327
小型トラック ST 0.174 0.147 0.124 0.110 0.073
中型トラック MT 0.020 0.081 0.131 0.161 0.242
大型トラック LT 0.016 0.063 0.103 0.127 0.190
大型ダンプ LD 0.005 0.018 0.030 0.037 0.056
タンクローリ TR 0.003 0.011 0.017 0.021 0.032
セミトレーラ TT 0.005 0.021 0.034 0.042 0.063
































ここで，    は前方車両の位置，   はその走行速
度，   は着目する車両（追従車両）の位置，    
と   はその走行速度と加速度， は反応遅れ時間（ 
前方車両との速度差などを感知して実際にブレーキやア
クセルを踏むまでに要する時間）である． 























：車間距離    ：走行速度 





































































 )(2)(10           







































基線長 10m と 20m で同時載荷係数の値が逆転したもの
と考えられる． 
(2) 影響線形状の影響 
図 4(a)は 2 車線道路（片側交通），平均速度 10km/hr，
























































































































































































































(g)先頭車両の等速走行する時間の影響  (h)追従車両の反応遅れ時間の影響      (i)片側車線が通常走行， 
もう一方が渋滞の影響 
図 4 同時載荷係数と基線長の関係 
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(3) 大型車混入率の影響 














図 4(c)に 2 車線道路（片側交通），影響線 A，大型車



























































ADTT と基線長の積が用いられている．図 6 に本研究で
解析を行った影響線 A・B に関する 2 車線・渋滞時の同
時載荷係数を 1車線当たりの ADTTと基線長の積で整理
した結果を示す．図中に比較のために，1 車線・渋滞時















































































































































図 7 同時載荷係数と(ADTT/lane)×(基線長/車速)の関係 
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